
Ecco la storia e le impressioni sul primo volo a reazione, compiuto nel 1941 da 
un pilota italiano con un aereo italiano degli ingegneri Campini e Caproni. - Con 
questo primo volo, grazie all’ingegno italiano, si apriva all’aviazione del mondo 
una èra nuova. 


di MARIO DE BERA’ARDI 


C on un apparecchio Campini-Caproni il 
quale con soli 650 HP imprimeva al 
compressore assiale di tre stadi, una ve¬ 
locità di rotazione massima di 22.000 giri 
ottenendo una pressione interna supe¬ 
riore a tre atmosfere, io compii il primo 
viaggio della storia pilotando un aereo a 
reazione. Partii da Milano verso le due 
del pomeriggio del 30 novembre 1941, con 
me vi era un passeggero e la posta. De¬ 
collai e percorsi il primo tratto di volo, 
fino alla quota di 2500 metri, con com¬ 
pressore e camera di combustione accesa. 
Poi, per risparmiare combustibile, viaggiai 
con il solo compressore d’aria, usufruen¬ 
do cioè della sola spinta di reazione del¬ 
l’aria compressa ma non surriscaldata. 
Giimsi all’aeroporto di Guidonia verso le 
16,30. Non avevo avuti inconvenienti di 
sorta. Il mio aereo (ed era il primo aereo 
sperimentale, costruito nel 1941) rag- 
giimgeva i 501 chilometri orari alla quota 
di 5800 metri. 


Dal record del mondo di velocità in 
cui Santos Dumont ottenne 41 Km. orari 
nel 1906, arriviamo nel 1934 alla velocità 
di oltre 700 Km., raggiunti dal pilota ita¬ 
liano Agello. Dopo questo record apparve 
subito evidente che l’elica aveva raggiunto 
quasi il massimo delle sue possibilità. Ecco 
quindi l’affannarsi dei tecnici alla ricerca 
di nuovi mezzi di propulsione; ma solo nel 
1935 gli ingegneri Campini e Caproni po¬ 
terono coraggiosamente iniziare, dopo 
molti anni di studio, la costruzione di un 
apparecchio a reazione. Nel dicembre del 
1939 esso fu pronto alle prove, ed il 30 
aprile 1940 potè decollare e volare nel 
cielo di Milano. 

Con questo primo volo si apriva all’avia¬ 
zione del mondo una era nuova della quale 
l’Italia può essere veramente fiera. Dopo 
numerosi altri voli di messa a punto, il 
30 novembre 1941 si potè compiere felice¬ 
mente il raid Milano-Guidonla. 

Aiutati dall’esperienza di questi primi 
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risultati, i tecilici di molte nazioni, hanno 
sviluppato i loro studi in materia, e sono 
riusciti con grandi mezzi a raggiungere 
notevoli perfezionamenti. 

Ecco così che i tedeschi hanno potuto 
creare la nota VI; l’inglese Commodoro 
Whittle alla fine del 1941 ha potuto rea¬ 
lizzare un motore a reazione con turbina 
capace di una spinta progressiva di soli 
385 Kg. Questo stesso, modificato poi dalla 
De Havllland veniva montato sul Vampiro 
che raggiunse una velocità di 860 Km. 
all’ora. 

Gli americani hanno potuto raggiungere 
recentemente con i più moderni apparec¬ 
chi da caccia 1190 Km. all’ora. 

Non soltanto nel campo militare sono 
stati fatti notevoli progressi, ma anche 
nel campo civile; gli inglesi infatti hanno 
realiEsato im magnifico quadrimotore che 
trasporta 40 p^eggeri volando ad una 
media di oltre 750 Km. ora: il tipo « Co- 
met ». 

Si sente continuamente dire che appa¬ 
recchi a reazione hanno superato la velo¬ 
cità del suono; ma posso affermare che 
fino ad oggi, la barriera così detta del 


suono, non è stata ancora oltrepassata da 
aeroplani di facile guida e di pratico im¬ 
piego. Solo gli avio-razzi, o macchine radio 
comandate, o proiettili, hanno largamente 
superata la barriera del suono. Essi, se 
guidati da uomini dediti al sacrificio, po¬ 
trebbero giustamente chiamarsi proiettili 
umani, e non velivoli. A questa categoria 
appartengono oltre ai proiettili volanti, il 
Cobra, e la nota bomba V2. 

Tornando agli aeroplani quindi, la tec¬ 
nica è portata a risolvere ancora due dif¬ 
ficoltà, e cioè: superare agevolmente la 
barriera formata dalla velocità del suono; 
ridurre i consumi delle attuali macchine 
che ancora appaiono eccessivi. 

Fra le diverse applicazioni che si po¬ 
trebbero escogitare, quella di mettere, a 
giusta distanza, lungo il bordo di attacco 
delle ali una lamina tagliente con profilo 
ingrossato posteriormente, di quel tanto, 
che consenta ai filetti fiuidi di aderire 
esattamente sul profilo del bordo delle ali, 
è certamente fra le migliori. Con questo 
sistema le velocità ultrasoniche possono 
essere superate senza turbolenza alcuna, 
mentre sembra che dette turbolenze si 




facciano sentire alle velocità subsoniche; 
di quali entità saranno queste turbolenze 
noi non sappiamo, ma è certo che esse non 
saranno maggiori di quelle prodotte sulla 
parte centrale di un veloce apparecchio 
da caccia, munito di elica. Meglio sarebbe 
se la distanza della sottile lamina dal bor¬ 
do d’attacco delle ali, fosse variabile. 

Nei moderni reattori vi è però il grave 
inconveniente del fortissimo consumo. 

In essi il compressore è azionato da un 
motore elettrico fino a raggiungere i 900 
giri al minuto; l’aria aspirata e centrifu¬ 
gata, entra nelle 9 camere di combustione 
con una pressione superiore alle 4 atmo¬ 
sfere, e trovando una temperatura supe¬ 
riore ai 1000 gradi, aumenta rapidamente 
di volume e ne esce con velocità sempre 
crescente attraversando le pareti della 
turbina, che aumentano di giri insieme al 
compressore. In tal modo la potenza cre¬ 
sce, ed in circa 10” si superano 12.000 giri 
di velocità di rotazione; è evidente che il 
lavoro delle palette della turbina è note¬ 
vole, specialmente pensando che esse si 
trovano in una zona la cui temperatura 
è ancora intorno ai 750 gradi. Cosa sa¬ 
rebbe di esse allorché in turboreattori di 
maggiore potenza le temperature dovesse¬ 
ro aumentare? Gli acciai speciali adope¬ 
rati (es»/» di cobalto, 30»/o di cromo, il 
SMt, molibdeno) non potrebbero più resi¬ 
stere. Ecco perchè gli Americani stanno 
recentemente sperimentando palette raf¬ 
freddate con speciali accorgimenti, ed an-, 
che con porcellane speciali. Inoltre con 


questi turboreattori di lenta ripresa, gli 
aviatori hanno bisogno di un notevole spa¬ 
zio sia per il decollo che per atterrare. Ma 
non basta; il turboreattore crea, per la 
sua composizione, molti attriti al flusso 
d’aria, per cui il rendimento è basso. Ecco 
perchè per ottenere 5000 HP di potenza 
effettiva, bisogna alimentarne quasi il dop¬ 
pio. Così si spiega l’enorme consumo di 
circa 2 iitri di carburante per ogni chi¬ 
lometro volato. 

Sostituendo la turbina con im motore 
a scoppio di circa 1000 HP, capace di im¬ 
primere ad un compressore assiale di 6 
stadi una velocità di rotazione intorno ai 
16.000 giri, ed ottenere una pressione su¬ 
periore a 4 atmosfere, con sole tre camere 
di combustione rivestite di materia refrat¬ 
taria, appare subito evidente che il flusso 
d’aria eserciterà la sua funzione senza at¬ 
triti nocivi, con maggiore facilità, e con¬ 
seguente maggior rendimento. 

Il motore a scoppio consente maggiore 
rapidità nelle variazioni di potenza; ciò 
permette ai piloti minore spazio, sia nei 
decolli che negli atterraggi. Ma vi è di 
più, l’aeroplano può volare non soltanto 
col solo compressore, ma anche con la sola 
camera di combustione in funzione. La 
velocità naturalmente in questi casi è no¬ 
tevolmente ridotta. Questi rilievi sono il 
frutto di esperienze pratiche eseguite ap¬ 
punto su quell’apparecchio Campini-Ca- 
proni, col quale io compii il primo volo a 
reazione della stofia. 







